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DaimlerChrysler AG Pfeffer 

05.11.02 



Verfahren und Vorrichtunq zur Ansteuerunq weniqstens einer Rad- 

bremseinrichtunq eines Fahrzeuqs 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vorrichtung zur 
Ansteuerung wenigstens einer Radbremseinrichtung eines Fahr- 
zeugs zur Vermeidung eines unbeabsichtigten Wegrollens beim An- 
fahren am Berg mit Fahrtrichtung bergauf . 

Ein derartiges Verfahren bzw. eine derartige Vorrichtung ist 
beispielsweise aus der DE 196 21 628 Al bekannt. Dabei wird die 
Bremskraft an wenigstens einer Radbremse gehalten und zwar un- 
abhangig vom Ausmafi der Pedalbetatigung. Beim Losen des Br ems - 
pedals wird der Bremsdruck automatisch abgebaut, so dass das 
Fahrzeug rollen kann. Zur Verbesserung des Anf ahrvorgangs kann 
der Bremsdruck in der wenigstens einen Radbremse iiber den Sta- 
tus des Kupplungspedals so lange aufrecht erhalten bleiben, bis 
der Fahrer die Bremse* lost und anfahrt. 

Es ist die Aufgabe der vorliegenden Erfindung ein Verfahren der 
eingangs genannten Art und eine Vorrichtung zur Durchfuhrung 
dieses Verfahrens mit verbesserten zu schaffen. 

Diese Aufgabe wird gemafi der Merkmale des Patentanspruches 1 
bzw. des Patentanspruches 10 gelost. 

Der Anfahrhilfemodus wird automatisch aktiviert, wenn entweder 
das Fahrzeug an einer Steigung stillsteht und die vom Fahrer 
gewiinschte, vorgesehene Anf ahrrichtung des Fahrzeugs in Rich- 
tung bergauf festgestellt wurde oder wenn das Fahrzeug aus dem 
Stillstand entgegen der vorgesehenen Anf ahrrichtung zu rollen 
beginnt . 
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Im Anfahrhilfemodus verlauft der Bremsdruck entsprechend einem 
vorgegebenen Verlauf und/oder in Abhangigkeit von vdrgebbaren 
Bedingungen, wobei dem Fahrer dadurch eine Unterstutzung beim 
Anfahren an der Steigung gegeben wird. Gleichzeitig besteht die 
Moglichkeit ein vom Fahrer gewunschtes Zuriickrollen des Fahr- 
zeugs an der Steigung zuzulassen, so dass Rangier- und/oder 
Parkmanover an der Steigung erleichtert werden. 

1st der Anfahrhilfemodus aktiv, wird der Bremsdruck in der we- 
nigstens . einen . Radbremseinrichtung nicht entsprechend der 
Bremspedalstellung abgebaut, sondern nach einem vorgegebenen 
Ablauf . 

Vorteilhafte Ausgestaltungen des erf indungsgemalien Verfahrens 
bzw. der erf indungsgemalien Vorrichtung ergeben sich aus den ab- 
hangigen Patent anspruchen. 

Es ist vorteilhaft, wenn der zum Zeitpunkt des Einschaltens des 
Anfahrhilfemodus' durch die Bremspedalstellung vorgegebene Hal- 
tebremsdruck fur eine vorgegebene Verzogerungsdauer nach der 
vollstandigen Zuriicknahme des Bremspedals auf rechterhalten 
bleibt, solange kein Anfahrwunsch des Fahrers erkannt wurde. 
Innerhalb der Verzogerungsdauer verbleibt dem Fahrer ausrei- 
chend Zeit vom Bremspedal auf das Fahrpedal zu wechseln und den 
Anfahrvorgang einzuleiten ohne dass das Fahrzeug entgegen der 
gewttnschten Anf ahrrichtung zuriickrollen kann. 

Der Anfahrwunsch des Fahrers kann dadurch erkannt werden, dass 
das Anfahrmoment groiier als ein vorgebbarer Anf ahrmomentschwel- 
lenwert ist, wobei der Anf ahrmomentschwellenwert auch in Abhan- 
gigkeit der Steigung bestimmt werden kann. Durch diese MaBnahme 
kann ein unbeabsichtigtes Zuriickrollen bei starken Steigungen 
aufgrund eines zu geringen Anf ahrmomentes verhindert werden. 
Als Anfahrmoment kann das am Achsdif f erential der angetriebenen 
Fahrzeugachse vorhandene Antriebsmoment und/oder das an der 
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Kupplung des Fahrzeugs vorliegende Kupplungsmoment gemessen 
werden . 

Weiterhin ist es zweckmaflig, wenn nach Ablauf der Verzogerungs- 
dauer der Haltebremsdruck selbsttatig auf einen Kriechbrems- 
druck reduziert wird. Dieser Kriechbremsdruck kann dabei derart 
gesteuert oder geregelt werden, dass das Fahrzeug mit einer 
vorgebbaren Kriechgeschwindigkeit bergab rollt. Alternativ 
hierzu besteht auch die Moglichkeit den Kriechbremsdruck urn ei- 
ne vorgebbare Druckdif ferenz niedriger als den Haltebremsdruck 
einzustellen, wobei die Druckdif ferenz abhangig von der aktuel- 
len Steigung der StraJie bestimmt werden kann. 

Der Kriechbremsdruck kann auch dann automatisch eingesteuert 
oder eingeregelt werden, wenn das Fahrzeug aus dern Stillstand 
entgegen der vorgesehenen Anf ahrrichtung zu rollen beginnt. 

Auf einfache Art und Weise kann die vorgesehene Anf ahrrichtung 
anhand .der vom Fahrer eingelegten Gangs tufe ermittelt werden. 
Zusammen mit dem Wert eines Neigungssensors zur Bestimmung der 
Steigung kann dann erkannt werden, ob der Fahrer bergauf anfah- 
ren will oder nicht. 

Das erfindungsgemafie Verfahren bzw. die erf indungsgemafie Vor- 
richtung werden im folgenden anhand der beigefugten Zeichnung 
nMher erlautert. Es zeigen: 

Fig. 1 ein Ausfuhrungsbeispiel einer erf indungsgemaJien Vor- 
richtung in schematischer Darstellung, 

Fig. 2 ein Flussdiagramm eines Ausfiihrungsbeispiels des erf in- 
dungsgemaJien Verfahrens und 

Fig. 3 einen beispielhaf ten Verlauf des Bremslicht signals, der 
Fahrzeuggeschwindigkeit, der Steigung der StraBe, des 
Bremsdrucks in einer Radbremseinrichtung und des An- 
fahrmomentes in Abhangigkeit von der Zeit. 
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Fig. 1 zeigt eine Bremsvorrichtung 5, die als elektrohydrauli- 
sche Bremsvorrichtung ausgebildet ist. Ein Bremspedal 6 ist 
uber ein Bremspedalgestange 7 in an sich bekannter Weise mit 
einem Tandem-Hauptbremszylinder 8 verbunden. Der Tandem- 
Hauptbremszylinder 8 hat zwei fluidisch getrennte Arbeitskam- 
mern 9, 10, denen jeweils Bremsf lussigkeit aus einem Vorratsbe- 
halter 11 zugefiihrt wird. 

Die beiden Arbeit skammern 9, 10 konnen iiber jeweils eine Not- 
bremsleitung 14, 15 direkt mit den beiden Radbremseinrichtungen 
16, 17 der Vorderachse fluidisch verbunden werden. Diese flui- 
dische Verbindung erfolgt dann, wenn eine in die Notbremslei- 
tungen 14, 15 eingesetzte Ventilanordnung 18 in ihre Notschalt- 
stellung umgeschaltet wird und die betreffenden fluidischen 
Verbindungen freigibt. Die Ventilanordnung 18 wird dann in ihre 
Notschaltstellung umgeschaltet, wenn in der elektrischen Steue- 
rung bzw. Regelung der elektrohydraulischen Bremsvorrichtung 5 
ein Defekt auftritt. 

Ein Bremslichtschalter 21 ist in bekannter Weise vorgesehen und 
erzeugt ein Bremslichtsignal BLS das bei betatigtem Bremspedal 
den Wert Eins ("HIGH") einnimmt und ansonsten bei unbetatigtem 
Bremspedal den Wert Null ("LOW") aufweist. Das Bremslichtsignal 
BLS wird an eine Steue.reinrichtung 23 ubermittelt. 

Alternativ zum Bremslichtschalter 21 kann das Bremslichtsignal 
BLS auch durch Signale anderer Fahrzeugeinrichtungen generiert 
werden. Beispielsweise mittels Pedalwegsensorsignalen und/oder 
Hauptbremszylinder-Bremsdrucksignalen, also alien Signalen, aus 
denen eine Bremspedalbetatigung bestimmbar ist. 

Es sei an dieser Stelle darauf hingewiesen, dass zur besseren 
Unterscheidbarkeit die elektrischen Leitungen in Fig. 1 gestri- 
chelt dargestellt sind, wahrend die fluidischen Leitungen 
durchgezogen gezeichnet sind. 
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Bei der bevorzugten Ausf uhrungsf orm gemaft Fig. 1 ist des weite- 
ren ein Neigungssensor 30 vorgesehen, der die Fahrbahnneigung 
in Langsrichtung des Fahrzeugs misst und mittels einer elektri- 
schen Signalleitung an die Steuereinrichtung 23 iibermittelt. 

5 

Die Steuereinrichtung 23 steuert uber vier Steuerleitungen 32 
eine Bremsdruckmodulationseinheit 33 an. Fluidisch ist die 
Bremsdruckmodulationseinheit 33 tiber jeweils eine Bremsleitung 
34 mit den Radbremseinrichtungen 16, 11, 35, 36 verbunden, so 
10 dass der Bremsdruck in jeder Radbremseinrichtung 16, 11, 35, 36 
radindividuell einstellbar ist. Eingangsseitig wird der Brems- 

•druckmodulationseinheit 33 unter hohem Druck stehende Brems- 
fliissigkeit aus einem Hochdruckspeicher 38 zugefuhrt. Der Hoch- 
druckspeicher 38 und die Eingangsseite der Bremsdruckmodulati- 
15 onseinheit 33 sind mit der Ausgangsseite einer Pumpe 39 verbun- 
den, die von einem Elektromotor 4 0 angetrieben wird und den 
Hochdruckspeicher 38 bzw. die Bremsdruckmodulationseinheit 33 
mit unter Druck stehender Bremsf liissigkeit versorgt. Die Saug- 
seite der Pumpe 39 ist fluidisch uber eine Versorgungsleitung 
20 41 mit dem Vorratsbehalter 11 verbunden. 

Die Bremsvorrichtung 5 weist eine automatische Stillstandser- 
kennung auf. Hierfiir werden dem Steuergerat 23 die von einem 
Raddrehzahlsensor 43 gemessenen Raddrehzahlsignale wenigstens 
eines Rades uber eine elektrische Leitung zugefuhrt. Beim be- 
vorzugten Ausfuhrungsbeispiel nach Fig. 1 werden die Raddreh- 
zahlsignale aller Rader uber jeweils einen Raddrehzahlsensor 43 
gemessen und an die Steuereinrichtung 23 weitergeleitet . Aus 
den Raddrehzahlsignalen kann in an sich bekannter Weise der 
Stillstand des Fahrzeugs erkannt werden, was eine Voraussetzung 
fur die Aktivierung des Anf ahrhilf emodus ist. 

Anhand der Figuren 2 und 3 wird der Verf ahrensablauf im einzel- 
nen erlautert. 

Fig. 2 zeigt ein Flussdiagramm einer bevorzugten Ausfiihrungs- 
form des erf indungsgemafien Verfahrens- Nach dem Start wird im 
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Schritt 50 zunachst abgefragt, ob sich das Fahrzeug im Still- 
stand befindet, als die Fahrzeuggeschwindigkeit v gleich Null 
ist. 1st dies nicht der Fall, wird diese Abfrage zyklisch wie- 
derholt . 

5 

Wurde im Schritt 50 der Fahrzeugstillstand erkannt wird im dar- 
auffolgenden Schritt 51 gepruft, ob das Fahrzeug an einer Stei- 
gung steht. Hierfiir wird das Steigungswert s des Neigungssen- 
sors 30 betragsmallig mit einem Steigungsschwellenwert so ver- 
10 glichen. Oberschreitet der Betrag der aktuellen Steigung den 
Steigungsschwellenwert S 0 , dann wird daraus geschlossen, dass 

•das Fahrzeug an einer Steigung steht. Der Steigungsschwellen- 
wert S 0 ist grundsatzlich beliebig vorgebbar und beim Ausfuh- 
rungsbeispiel nur geringfiigig grolier als Null. Alternativ kann 
15 er auch gleich Null gewahlt werden. 

Wurde eine Steigung (s>s 0 ) erkannt, wird das Verfahren wird mit 
Schritt 52 fortgesetzt. Andernfalls wird zu Schritt 50 zuriick- 
gesprungen. 

In Schritt 52 wird iiberpruft, ob die vom Fahrer gewunschte, 
vorgesehene Anf ahrrichtung in Richtung bergauf Oder bergab ge- 
wahlt wurde. Die vom Fahrer vorgesehene Anf ahrrichtung wird 
beispielsgemaJi aus der vom Fahrer eingelegten Gangstufe ermit- 
telt, die beispielsweise mittels einem nicht naher dargestell- 
ten Sensor erfasst werden kann. Aus dem Steigungswert des Nei- 
gungssensors 30 kann dann ermittelt werden, ob die vorgesehene 
Anf ahrrichtung einem Anfahren in Richtung bergauf oder bergab 
entspricht. Ist der Leerlauf oder die Neutralstellung gewahlt, 
so wird von einer -Anf ahrrichtung bergauf ausgegangen und bei 
Vorliegen der anderen notwendigen n Bedingungen der Anfahrhil- 
femodus aktiviert. 

Entspricht die gewiinschte Anf ahrrichtung einem Anfahren in 
35 Richtung bergauf wird im Schritt 53 der aktuelle Bremsdruck p 
in den Radbramseinrichtungen 16, 17, 35, 36 eingeschlossen und 
somit gehalten. Dies kann beispielsweise mit Hilfe der Ein- und 
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Auslassventile eines ABS-Systems erfolgen, die hier nicht dar- 
gestellt sind. Der nunmehr eingestellte Bremsdruck p sei als 
Haltebremsdruck p H bezeichnet. 

Alternativ, wenn die Anf ahrrichtung nicht der Richtung bergauf 
entspricht, wird zu Schritt 50 zuruckgesprungen. 

Im Anschluss an den Schritt 53 wird abgefragt, ob das Brems- 
lichtsignal BLS den Wert Null aufweist (Schritt 54) . Wenn dies 
nicht der Fall ist, werden die Schritte 53 und 54 wiederholt 
und der Haltebremsdruck p H in den Radbremseinrichtungen 16, 17, 
35, 36 bleibt unverandert . 

Sobald der Fahrer das Bremspedal vollstandig in seine Ruhestel- 
lung zuriicknimmt (BLS=0), wird der Haltebremsdruck pH noch fur 
eine vorgebbare Verzogerungsdauer At auf rechterhalten und dann 
reduziert. Dazu wird zunachst im Schritt 55 ein Zeitzahler T 2 
auf Null gesetzt und anschliefiend abgefragt, ob ein Anfahrvor- 
gang vorliegt (Schritt 56) . 

Auf einen Anf ahrvorgang wird geschlossen, wenn das Anfahrmoment 
M des Fahrzeugs einen vorgegebenen Anfahrmomentschwellenwert M 0 
uberschreitet . 1st . dies der Fall wird der Bremsdruck p in den 
Radbremseinrichtungen 16, 17, 35, 36 zu Null abgebaut (Schritt 
57) . 

Als Anfahrmoment kann das am Achsdif ferential der angetriebenen 
Fahrzeugachse vorhandene Antriebsmoment und/oder das an der 
Kupplung des Fahrzeugs vorliegende Kupplungsmoment auf an sich 
bekannte Weise gemessen werden. Die hierftir erf orderliche Sen- 
sorik ist nicht naher dargestellt. 

Ist das aktuelle Anfahrmoment M geringer oder gleich dem An- 
fahrmomentschwellenwert M 0 , dann wird im nachsten Schritt 58 u- 
berpriift, ob die Verzogerungsdauer bereits abgelaufen ist. 
Hierftir wird der Zeitzahler T z mit dem vorgegebenen Wert der 
Verzogerungsdauer At verglichen. Ist der Zeitzahler T z kleiner 
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als die Verzogerungsdauer At wird zum vorhergehenden Schritt 
56 zuriickgesprungen. Andernfalls 1st die Verzogerungsdauer At 
seit der Zurucknahme des Bremspedals abgelaufen und der Halte- 
bremsdruck p H wird derart reduziert, dass ein Zuruckrollen des 
5 Fahrzeugs entgegen der vorgesehenen Anf ahrrichtung erfolgt. Da- 
bei wird die Geschwindigkeit des Fahrzeugs auf eine Kriechge- 
schwindigkeit v K begrenzt. 

Im Schritt 59 wird dazu ein Kriechbremsdruck p K eingestellt. 
10 Dieser kann entweder so gesteuert oder geregelt werden, dass 
das Fahrzeug genau mit der gewiinschten Kriechgeschwindigkeit v K 

•bergab rollt. Es ist alternativ auch moglich den Kriechbrems- 
druck urn eine vorgegebene Druckdif f erenz Ap niedriger einzu- 
steuern oder einzuregeln als den Haltebremsdruck p H . Die Druck- 
15 differenz Ap kann dabei fest vorgegeben oder in AbhSngigkeit 
der Steilheit der Steigung bestiirant werden. Beispielsweise ist 
es moglich, die Druckdif f erenz Ap urn so geringer zu wahlen, je 
grofier der Betrag des Steigungswertes s ist, 

20 Das kontrollierte Zurlickrollen des Fahrzeugs im Anf ahrhilf emo- 
dus erlaubt dem Fahrer komfortable Einpark- oder Rangiermanover 
am Berg. 

• In Abwandlung des dargestellten Ausf iihrungsbeispiels ist es 
auch moglich den Kriechbremsdruck p K dann einzustellen, wenn 
das Fahrzeug aus dem erkannten Stillstand heraus entgegen der 
vorgesehenen Anf ahrrichtung zu rollen beginnt . Das Rollen und 
die Rollrichtung kann anhand der Raddrehzahlsensoren 43 be- 
st immt werden. Bei heutigen Raddrehzahlsensoren 43 kann schon 
30 nach wenigen Flankenverlauf en des Raddrehzahlsignals die Dreh- 
richtung erkannt werden. Bei dieser Alternative der erfindungs- 
gemalien Verfahrens kann somit auf den Neigungssensor im Fahr- 
zeug verzichtet werden. 

35 Nach dem Einstellen des Kriechbremsdruckes p K wird im Schritt 
60 analog zu Schritt 56 ttberpruft, ob ein Anfahrwunsch des Fah- 
rers vorliegt und im positiven Fall der Bremsdruck p in den 



P035439/DE/1 

9 

Radbremseinrichtungen 16, 17 35, 36 vollstandig abgebaut 
(Schritt 57) . Andernfalls wird die Abfrage in diesem Schritt 60 
zyklisch wiederholt. 

5 Fig, 3 zeigt 5 einzelne Diagramme, wobei die Abszisse jeweils 
die Zeitachse darstellt. Im obersten Diagramm ist das Brems- 
lichtsignal BLS aufgetragen. Darunter sind die Fahrzeugge- 
schwindigkeit v, der Steigungswert s in Fahrzeuglangsrichtung 
der Bremsdruck p in den Radbremseinrichtungen 16, 17, 35, 36 
10 und das Anf ahrmoment M dargestellt. 

• Zum Zeitpunkt t 0 betatigt der Fahrer das Bremspedal 6 und 
stellt einen bestimmten Bremsdruck p ein, der beispielsgemalS 
dem Haltebremsdruck p H entspricht. Das Bremslichtsignal BLS hat 
15 zum Zeitpunkt to eine ansteigende Flanke. Die Fahrzeuggeschwin- 
digkeit v nimmt ab dem Zeitpunkt t 0 ab und zum Zeitpunkt ti ist 
die Fahrzeuggeschwindigkeit v in etwa Null, so dass sich das 
Fahrzeug im Stillstand befindet. 

20 Zu diesem Zeitpunkt ti steht das Fahrzeug an einer Steigung mit 
einem Steigungswert s, der betragsmafiig gr5I5er ist als der 
Steigungsschwellenwert S 0 . Es sei angenommen, dass der tiber die 
gewahlte Gangstufe bestimmte Anf ahrrichtung in Richtung bergauf 

•verlauft, so dass der Anf ahrhilf emodus zum Zeitpunkt ti akti- 
viert wird. 

In Fig. 2 ist zu erkennen, dass der Fahrer ab dem Zeitpunkt t2 
das Bremspedal 6 vollstandig in seine Ruhestellung zuriickgenom- 
men hat, so dass das Bremslichtsignal BLS eine abfallende Flank 

30 aufweist und den Wert Null annimmt. Wahrend der Verzogerungs- 
dauer At bleibt der Haltebremsdruck p H in den Radbremseinrich- 
tungen 16, 17, 35, 36 unverandert. Dies wvirde dem Fahrer aus- 
reichend Zeit geben einen Anf ahrvorgang mit einem entsprechen- 
den Anf ahrmoment M grSfier als der Anf ahrmomentschwellenwert M 0 

35 einzustellen und ohn'e zuruckzurollen anzufahren. 
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Bei dem in Fig, 3 dargestellten Beispiel will der Fahrer jedoch 
das Fahrzeug bergab zurtickrollen lassen. Nach dem Ablauf der 
Verzogerungsdauer At zum Zeitpunkt t 2 +At wird der Bremsdruck p 
gemafi einem beliebig vorgebbaren Bremsdruckgradienten auf den 
Kriechbremsdruck p K reduziert, so dass sich das Fahrzeug mit 
der Kriechgeschwindigkeit v K bergab entgegen der vorgesehenen 
Anf ahrrichtung bewegt. Zum Zeitpunkt t3 entspricht der Brems- 
druck p dem Kriechbremsdruck p K und die Fahrzeuggeschwindigkeit 
v hat die Kriechgeschwindigkeit v k angenommen. 

Zum Zeitpunkt t 4 beginnt der Fahrer mit einem Anf ahrvorgang und 
das Anfahrmoment M ubersteigt den Anf ahrschwellenwert M 0 . Der 
Bremsdruck p wird abgebaut und die Fahrzeuggeschwindigkeit v in 
Fahrtrichtung bergauf nimmt zu. 
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DaimlerChrysler AG Pfeffer 

05.11.2002 



Patent anspruche 

1. Verfahren zur Ansteuerung wenigstens einer Radbremseinrich- 
tung eines Fahrzeugs zur Vermeidung eines unbeabsichtigten 
Wegrollens bei stillstehendem Fahrzeug, 

dadurch gekennzeichnet, 
dass ein Anf ahrhilf emodus mit einem vorgegebenen Brems- 
druckverlauf in der wenigstens einen Radbremseinrichtung 
aktiviert wird, wenn 

- der Stillstand des Fahrzeugs festgestellt wurde und das 
Fahrzeug in Fahrzeuglangsrichtung gesehen an einer Steigung 
steht und die vorgesehene Anf ahrrichtung des Fahrzeugs in 
Richtung bergauf festgestellt wurde oder 

- das Fahrzeug aus dem f estgestellten Stillstand entgegen 
der vorgesehenen Anf ahrrichtung zu rollen beginnt. 

2. . Verfahren nach Anspruch 1, 

dadurch gekennzeichnet,, 
dass der zum Zeitpunkt des Einschaltens des Anf ahrhilf emo- 
dus 1 durch die Bremspedalstellung vorgegebene Haltebrems- 
druck (p H ) fur eine vorgegebene Verzogerungsdauer (At) nach 
der vollstandigen Zurticknahme des Bremspedals aufrechter- 
halten bleibt, solange kein Anfahrwunsch des Fahrers er- 
kannt wurde . 

3. Verfahren nach Anspruch 2, 

dadurch gekennzeichnet, 
dass der Anfahrwunsch des Fahrers dadurch erkannt wird, 
dass das Anf ahrmoment (M) grofier oder gleich einem vorgeb- 
baren Anf ahrmomentschwellenwert (M 0 ) ist. 
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4. Verfahren nach Anspruch 3, 

dadurch gekennzeichnet, 
dass das Anfahrmoment (M) dem am Achsdif f erential der ange- 
triebenen Fahrzeugachse gemessenen Antriebsmoment und/oder 
dem an der Kupplung des Fahrzeugs gemessenen Kupplungsmo- 
ment entspricht. 

5. Verfahren nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass bei f estgestelltem Beginn des Rollens des Fahrzeugs 
entgegen der vorgesehenen Anf ahrrichtung selbsttatig ein 
Kriechbremsdruck (p K ) eingestellt wird. 

6. Verfahren nach einem der Anspriiche 2 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass nach Ablauf der Verzogerungsdauer (At) der Haltebrems- 
druck (p H ) selbsttatig auf einen Kriechbremsdruck (p K ) re- 
duziert wird. 

7. Verfahren nach Anspruch 6, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass der Kriechbremsdruck (p K ) urn eine vorgebbare Druckdif- 
ferenz (Ap) niedriger als der Haltebremsdruck (p H ) einge- 
stellt wird. 

8. Verfahren nach Anspruch 5 Oder 6, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass der Kriechbremsdruck (p K ) derart eingestellt wird, 
dass das Fahrzeug mit einer vorgebbaren Kriechgeschwindig- 
keit (v K ) bergab rollt. 

9. Verfahren nach einem der Ansprttche 1 bis 8, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die vorgesehene Anf ahrrichtung anhand der vom Fahrer 
eingelegten Gangstufe ermittelt wird. 
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10. Vorrichtung zu Durchf iihrung des Verfahrens nach einem der 
Anspriiche 1 bis 9, mit eineir Steuereinrichtung () zur Steu- 
erung des Bremsdrucks (p) in wenigstens einer Radbremsein- 
richtung () eines Fahrzeugs, und mit Mitteln zur Bestimmung 

' der Fahrzeuggeschwindigkeit () 
dadurch gekennzeichnet, 
dass 

- Mittel zur Bestimniung der Steigung der Stralie in Fahr- 
zeuglangsrichtung und 

- Mittel zur Bestimmung der vorgesehenen Anf ahrrichtung des 
Fahrzeugs 

vorgesehen sind, wobei mittels der Steuereinrichtung (23) 
einen Anf ahrhilf emodus mit einem vorgegebenen Bremsdruckab- 
bau in der wenigstens einen Radbremseinrichtung aktiviert 
wird, wenn der 

- der Stillstand des Fahrzeugs festgestellt wurde und 

- das Fahrzeug in Fahrzeuglangsrichtung gesehen an einer 
Steigung steht und 

- die vorgesehene Anf ahrrichtung des Fahrzeugs in Richtung 
bergauf festgestellt wurde. 

11. Vorrichtung nach Anspruch 10, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass Mittel zur Bestimmung der vom Fahrer eingelegten Gang- 
stufe vorhanden sind, urn die vorgesehen Anf ahrrichtung zu 
bestimmen. 
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Zusammenf assun q 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine . Vorrichtung zur 
Ansteuerung wenigstens einer Radbremseinrichtung eines Fahr- 
zeugs zur Vermeidung eines unbeabsichtigten Rollens. Ein An- 
f ahrhilfemodus mit einem vorgegebenen Bremsdruckabbau in der 
wenigstens einen Radbremseinrichtung wird dann aktiviert, wenn 

- der Stillstand des Fahrzeugs festgestellt wurde und 

- das Fahrzeug in Fahrzeuglangsrichtung gesehen an einer Stei- 
gung steht und 

- die vorgesehene Anf ahrrichtung des Fahrzeugs in Richtung 
bergauf festgestellt wurde. 

Der Bremsdruckabbau kann nach Zurucknahme des Bremspedals zeit- 
verzogert derart erfolgen, dass ein Zuruckrollen des Fahrzeugs 
mit einer Kriechgeschwindigkeit erfolgt. 



Fig. 2 



